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La Aviación Embarcada Francesa posee 
dentro de su material de vuelo un gra- 
cioso monoturbo triplaza, llamado Alizé 
(de viento Alisio), cuyo aspecto físico nos 
invita a pensar en un ingenuo ejemplar 


Por: Gabriel Silv Labbé | E en 


'apostado en portaviones. Sin embargo, la 


cara oculta de esta aeronave, demuestra 
que para el antisubmarino, razón 
por la cual fue disefiado, supera las ex- 
pectativas del mando naval, lo que justifi- 


DEL VULTUR AL ALIZE 


ca que por més de 28 afios siga prestando 
sus valiosos servicios a la Armada France- 
sa. 

La ascendencia de Alizé data de la dé- 
cada de los afios 40, al finalizar la Segun- 


Fam 


da Guerra Mundial, momento en que la 
compañía francesa Breguet dio paso a los 
bosquejos de ingenieria aeronäutica para 
llevarlos al aluminio, dando vida al Vultur 
960 cuyas especificaciones de performan- 
ce cumplían integramente las necesida- 
des requeridas por la Aviación Naval de 
Francia, cualidades demostradas en su 
primer vuelo en agosto de 1951. 

Esta aeronave poseía un motor tur- 
bohélice ARMSTRONG - Siddeley Mamba 
AS-Ma3 de 1.320 HP y adicionalmente el 
avión tenía la particularidad de llevar un 
motor turbojet para proporcionarle mayor 
potencia en los despegues y mayor veloci- 
dad en el combate aéreo. La construcción 


de este motor era bajo licencia de la firma 
Rolls Royce, conocido como Hispano-Suizo 
Nene 104 de 2.250 kg/empuje. La veloci- 
dad del Vultur con ambas unidades en 
funcionamiento superaba los 800 km/h, 
en vuelo recto y nivelado. El motor estaba 
ubicado en la parte posterior del fuselaje 
del Vultur, alimentado por pequefias to- 
mas de aire dispuestos en las raices de las 
alas. 

El Vultur era un avión netamente inter- 
ceptor inspirado en la modalidad de la 
guerra naval de aquellos afios. 

La Aviación Embarcada de Francia care- 
cia de un avión antisubmarino, para ello 
Breguet trató de habilitar en un nuevo 


prototipo esta configuración, designado 


BR.965. Se le instalaron en los extremos. 
del ala nacelas que portaban el equipo de 
radar, único espacio disponible en el 
avión para tal efecto, trayendo en definiti- 


Breguet 960 Vultur de 1951, antecesor del 


. Aliré. 
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Breguet! 1050 Alizé. El vuelo de pruebas lo efectuó en octubre de 1956. 


va el fracaso del proyecto por tres razones 
fundamentales: falta de espacio suficien- 
te para acomodar una diversidad de 
equipos de detección submarina: excesi- 


va velocidad del Vultur para la operación 
antisubmarina y sobrecargo de tareas a 
desarrollar por el piloto y único tripulan- 
te, comandando la aeronave y operando 


El Junkers 


Línea de bombarderos Junkers Ju-86K de la Fuerza Aérea de Chile en 1938. 


La historia de este bombardero alemán 
comienza en el año 1933, cuando por deci- 
sión del recién creado Departamento Téc- 
nico Luftfahrtkommissariat y la Deutsche 
Lufthansa (DLH), en estrecha colabora- 
ción, dieron forma a un requerimiento 
que respondía a las necesidades de la 
Aerolínea y las del Tercer Reich. La DLH 
requería un moderno y veloz avión bimo- 
tor de transporte para diez pasajeros, y la 
todavía clandestina Luftwaffe, de un bom- 
bardero mediano bimotor. El requeri- 
miento fue entregado a dos distintas 
empresas aeronáuticas alemanas: Jun- 
kers y Ernst Heinkel, a principio de 1934. 

Cada una debería construir cinco proto- 
tipos que serían evaluados para selec- 
cionar el modelo conveniente. Heinkel de- 
signó su proyecto como He-111 y Junkers 
como Ju-86 ab 1. Cinco meses más tarde, 
Junkers ya tenía el primer prototipo listo 
para iniciar el vuelo de pruebas, el cual lo 
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realizó el 4 de noviembre de 1934, cuatro 
meses antes que su competidor Heinkel 
He-111. La planta propulsora que estaba 
destinada al Ju-86 y que se encontraba en 
desarrollo, no alcanzó a estar lista a tiem- 
po, y se le instalaron dos motores radiales 
Siemens SAM 22 de nueve cilindros, con 
hélices de madera. 

En el vuelo de pruebas, el prototipo no 
demostró muy buenas condiciones aerodi- 
námicas, lo que obligaron a someterlo a 
modificaciones. 

Otro prototipo, el Ju-86 cb inició sus 
vuelos de pruebas en enero de 1935, con 
motores Siemens, para luego adoptar dos 
motores Diesel Jumo 205 C. El prototipo 


Ju-86 ba 1 comenzó sus vuelos de pruebas 
en abril del mismo año, también con mo- 


tores Jumo 205 C. El Ju-86 ba 1 fue el pri- 
mero de la versión para pasajeros que di- 
feria del bombardero, sólo por la ausen- 
cia de armamento y compartimiento de 


bombas. En su reemplazo existian 10 
asientos (cinco a cada lado), con una ven- 
tana cada uno. A mediados de 1935, DLH 
recibió uno de esta versión de preproduc- 


- ción, con fines de evaluación. 


A fines del mismo año, el avión aún 
presentaba pequeños problemas aerodi- 
námicos, lo que obligó a rediseñar su ala. 
La producción en serie comenzó a fines 
del año 1935. Los primeros 13 bombarde- 
ros Junkers Ju-86 A-O y siete transportes 
Ju-86 B-O, salieron de la fábrica, en febre- 
ro de 1936. i 

Swissair fue la primera aerolínea 
extranjera que recibió este avión, en abril 
de 1936. Lufthansa adquirió también uni- 
dades de esta primera producción de 
transportes. En febrero de 1937, Swissair 
recibió un modelo Ju-86 Z-1, designación 
para exportación del modelo dotado con 
motores Jumo 205 C. 

Otras versiones del Ju-86 K fueron ex- 


El Junkers Ju-86 fue producido inicialmente como bombardero. 
No obstante, 
se obtuvo mayor rendimiento como avión de transporte y entrenamiento, 
asimismo se utilizó con cabina presurizada, 
alas alargadas y motores modificados, 
como avión de reconocimiento a gran altura. 


Arriba: Bombarderos Ju- 
86X de la FACH. 


Izquierda y abajo: El Ju- 
86P VI, derivado del Ju- 
86D, tenía cabina presuri- 
zada y cámaras fotográfi- 
cas para misiones de reco- 
nocimiento. 
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portadas a Hungria y Portugal. Hungria 


ensambló bajo licencia 66 bombarderos | 


con motores radiales Gnome-Rhone 
(versión Ju-86 K-2). Cinco Ju-86 D-1 sir- 
vieron en la legión Cóndor durante la 
Guerra Civil de España. Los motores 
Diesel que dotaban a estos bombarderos 
no tuvieron muy buena acogida por 
quienes los volaban, debido a sus innu- 
merables problemas. La Luftwaffe redujo 
considerablemente sus pedidos de bom- 
barderos Ju-86, al compararlo con el Hein- 
kel He-111, que ya desde febrero de 1935 
se encontraba en vuelo, y que había 
logrado superar en varios aspectos algu- 
nas performances del Ju-86. 

En vista de esta situación, Junkers deci- 
dió cambiar los motores Diesel por ra- 
diales BMW de 810 HP, y luego BMW de 
865 HP, versiones Ju-86 E-1 y Ju-86 E-2, 
respectivamente. La fabricación del Ju-86 
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Aterrizaje de emergencia de un Junkers Ju-86Z perteneciente a LAN (1940). 


terminó en 1938 y sólo se construyeron 
390 unidades, sin considerar los cons- 
truidos bajo licencia. 

A fines de 1938, la Luftwaffe inicia, en 
forma paulatina, el retiro del servicio de 
primera línea de este bombardero, pasan- 
do a integrar los escuadrones de entrena- 
miento. Durante la Segunda Guerra Mun- 
dial, la suerte de este avión tendria otra 
oportunidad. Junkers, poco antes de ini- 
ciarse el conflicto mencionado, estaba 
trabajando en una nueva versión de este 
bombardero, con motores Diesel Jumo y 
con cabina presurizada, aprobado en sep- 
tiembre de 1939, como avión de reconoci- 
miento a gran altura. 

Los prototipos volaron en febrero y 
marzo de 1940, bajo la designación Ju-86 
P, los que alcanzaron una altura de 10.000 
m. Un tercer prototipo con el ala 3,10 m 


. més larga, alcanzó los 12.000 m. El éxito 


obtenido con esta versión, incentivó al Al- 
to Mando de la Luftwaffe para efectuar 
una orden para convertir 40 Ju-86 0 en Ju- 
86 P. Se construyeron dos modelos de esta 
última versión; el bombardero Ju-86 P-1 y 
Ju-86 P-2 al que se le instalaron tres cá- 
maras fotográficas. Uno de los prototipos 
Ju-86 P efectuó una misión de reconoci- 
miento sobre Inglaterra, a mediados de 
1940 y a una altura de 12.500 m, no siendo 
detectado. Lo mismo hicieron otros mode- 
los de producción, internándose sobre 
territorio soviético. 

Mientras los cazas aliados no podían 
darle alcance, el Ju-86 P se mantuvo invul- 
nerable; pero en agosto de 1942, un avión 
de caza británico, Spitfire Mk V, detectó 
uno volando a 11.275 m de altura. Ambos 
aviones ascendieron hasta unos 12.800 m 
y tras un breve combate, el Ju-86 P fue 
derribado. 


Junkers Ju-86 2-1 (1940-1944) 


Junkers Ju-86 Z-1 de la Linea Aérea Nacional (1938-1940) 
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En un esfuerzo por lograr mayor altura, 
se redisefió el ala, aumentando la enver- 
gadura a 32 metros, instaländose ade- 
més, dos motores Jumo y hélices con 
cuatro palas. Se construyeron dos ver- 
siones: el Ju-86 R-1 de reconocimiento y el 
Ju-86 R-2 de bombardeo. Sólo un reducido 
número de esta versión entró en servicio. 
Los prototipos alcanzaron en sus vuelos 
de prueba los 14.400 m de altura. Otros 
proyectos para desarrollar nuevas ver- 
siones, como el Ju-86 R-3 con dos motores 
Jumo 208 de 1.500 HP, destinado a lograr 
los 16.000 m de altura y el Ju-86 con 4 mo- 
tores Jumo 208 con turbocompresor, 
fueron abandonados. 


EL JU-86 EN CHILE 


En febrero de 1937, la Fuerza Aérea de 
Chile adquirió 12 bombarderos Junhers 
Ju-86 R-6. Estos llegaron al país a bordo 
de un buque mercante y fueron transpor- 
tados a Santiago en camiones. Arribados 
a la Base Aérea El Bosque, fueron en- 
samblados y puestos en servicio en el 
Grupo de Bombardeo, en 1938. 

La instrucción estuvo a cargo de un pilo- 
to alemán y del teniente Ignacio Román, 
quien había aprobado los cursos en el ci- 
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tado bombardero, durante su permanen- 
cia en Alemania. 


Poco a poco, los Ju-86 fueron reempla-: 


zando a los antiguos trimotores Junkers 
R-42 que ya no podían continuar volando 
por falta de repuestos, después de 12 
años de intenso uso. 

Los nuevos Junkers Ju-86 rindieron su 
máxima prueba de eficiencia el 23 de ene- 
ro de 1939, fecha en que un terremoto de 
grandes proporciones azotó la zona 
comprendida entre las ciudades de 
Chillán y Concepción. Fueron los primeros 
en llegar con apoyo a la zona de catästro- 
fe. 

Ese mismo año, se dispuso el traslado a 
Buenos Aires de una escuadrilla compues- 
ta por seis aviones Ju-86, con motivo de 
celebrarse, en el vecino país, las fiestas 
de mayo. El despegue se efectuó desde la 
Base Aérea El Bosque, el día 24 de mayo, 
al mando del capitán Agustín Riveros Gál- 
vez. Una densa neblina recibió a esta es- 
cuadrilla, al otro lado de la cordillera, 
obligándola a aterrizar en diversas locali- 
dades de la pampa argentina, antes de 


` llegar a su destino, la Base Aérea El Palo- 


mar. 

El 30 del mismo mes, la escuadrilla de 
Ju-86 emprendió el vuelo de regreso a El 
Bosque. Nuevamente, una densa neblina 
recibió a la formación. La espesa niebla 


cubrió repentinamente la zona central del 
territorio nacional, obligando a la forma- 
ción a dispersarse para aterrizar (cuatro 
de ellos) de emergencia, en distintos lu- 
gares de la cordillera poco apropiados, 
quedando con averías de consideración, 
lo cual obligó a marginarlos del servicio 
definitivamente. 

En junio de 1939, seis de estos bombar- 
deros fueron trasladados a la Base Aérea 
de Iquique, desde donde operaron sin re- 
gistrar accidentes de consideración, hasta 
1944, año en que por falta absoluta de re- 
puestos, fueron retirados del servicio y re- 
matados por un dueño de ferretería local, 
para ser vendidos como chatarra. 

La Línea Aérea Nacional adquirió en 
1938, cuatro Junkers Ju-86 Z-1, los que lle- 
garon a fines del mismo año, siendo en- 
samblados en el país. 

Dos de estas aeronaves, N° 220 y 221, 
entraron en servicio al inicio de 1939 y los 
No 222 y 223, lo hicieron a principio de 
1940. Estos veloces aviones de transporte 
con capacidad para 10 pasajeros, lograron 
disminuir en forma considerable los tiem- 
pos de vuelo, entre las distintas ciudades 
que servía en la zona norte del país. 

A fines del año 1940, los Ju-86 Z-1 ya 
pertenecían al inventario de la Fuerza 


Aérea de Chile. Don, 


Pocos modelistas que siguen la temáti- 
ca de armar maquetas de aviones de la 
Fuerza Aérea de Chile, saben que nuestro 
país operó en la década del 30 con 
aviones alemanes que intervinieron pos- 
teriormente en la Segunda Guerra Mun- 
dial. En efecto, pocos meses antes de que 
se iniciara el conflicto, la Fuerza Aérea re- 
cibió una partida de aviones Junkers Ju-86 
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Bombardero Junkers Ju-86K de la FACH ( 1939). 


K-6 y, luego, una transferencia desde Lí- 
nea Aérea Nacional de estos mismos 
aviones, pero en la versión transporte, Ju- 
86 Z-1. 

Lamentablemente para esa época, las 
pistas e infraestructura con que contaba 
nuestro país eran muy rudimentarias y va- 
rios de los Junkers Ju-86 se destruyeron 
en aterrizajes y accidentes. 


- AEROPLASTIMODELISMO 


C. Cáceres Godoy 


Este avión, en maquetas, sólo existe en 
escala 1:72 y es fabricado por Italeri de 
Italia y bajo licencia, por la firma Testors 
de USA. 

Se trata de un kit de excelente calidad 
que viene para realizar las versiones Ju- 
86 E-1/E2 de la Luftwaffe basados en Sta- 
lingrado 1942 y Neubranchenburg 1940. 
Viene moldeado en plástico gris azulado 
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EROSIÓ 


1. Ju-86 K-1 ofrecido por Junkers en sep- 
tiembre de 1937 con los colores austríacos. 
2. Ju-86 D-1 de la Luftwaffe en septiembre de 


1937. 

3. Junkers Ju-86 D-1 de la Legión Cóndor, Espa- 
fia 1937. 

4. Vista superior del Ju-86 0-1 de la Legión 
Cóndor. 


5. Junkers Ju-86 E-2 para entrenamiento de la 
Luftwaffe (1941). 

6. Junkers Ju-86 K-1 sueco, durante 1937. 

7. Junkers Ju-86 K-2 de la Fuerza Aérea Hún- 
gara en 1939. 

8. Junkers Ju-86 K-2 de la Fuerza Aérea de 
Hungría (principios 1942). 

9. Emblema del 2° Escuadrón de la Flottilj 17 
(Suecia 1944). 

10. Emblema de los Grupos 3/11 ۷ posterior- 
mente de los escuadrones 4/0 de la Fuerza 
Aérea de Hungría (1942). 

۱۱۰ Junkers Ju-86K-13 usado como bombardero 
torpedero en la Fuerza Aérea de Suecia (1944). 
12. Emblema empleado en la Flottilj 11. 

13. Junkers Ju-86 K-13 versión transporte perte- 
neciente a la Flottilj 11 (Suecia). 
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con 89 piezas y 6 transparencias de gran 
nitidez. Las calcomanias, a pesar de traer 
una película de color amarillento, están 
bien centradas ۷ traen dos syästicas en el 
pliego: sólo ocuparemos la correspon- 
diente al tablero de instrumentos. 

Si deseamos realizar la versión Ju-86 
K-6 de la FACH, no debemos agregar ni 
quitar ninguna pieza, ya que la diferencia 
de nominación E por K, sólo se refiere a 
potencia de motor. Si nos guiamos por las 
instrucciones del fabricante, no tendre- 
mos problema alguno: la única pieza que 
tendró movilidad aparte de las hélices, 
será la torreta que llevaba bajo el fusela- 
je, la cual, en tierra estaba arriba y en 
vuelo, bajaba para permitir al artillero ac- 
cionar la ametralladora. Aconsejo lubri- 
car la pieza N° 45 con una gota de vaseli- 
na líquida a cada lado, antes de unirla a la 
pieza NO 24. 

Al interior de la cabina, fuselaje y 
nichos del tren de aterrizaje, deben pin- 
tarse gris (R.L.M. Grey). 

Una vez armado el modelo, enmasilla- 
do y lijado, debemos darle un bafio en 
agua tibia con detergente, a fin de quitar 
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Corte esquemático de bombardero Junkers Ju-86K-6. 


la grasa del plástico y la suciedad que se 
junta; después, lo secamos con una toa- 
lla, y como siempre queda agua, la elimi- 
namos utilizando un secador de pelo. 
Cuando tenemos listo el kit para pintu- 
ra, preparamos el color aluminio, 
mezclándolo con una porción de blanco. 
Pintamos totalmente el modelo, dejamos 


secar de preferencia un par de días. A 
continuación, cortamos trozos de mashing 
tape, en forma rectangular, y los pone- 
mos en distintas zonas del avión. Luego 
pintamos con aluminio sin mezclar y repe- 
timos la operación de secado. Si ustedes 
desean, pueden volver a pintar, enmasca- 
rando nuevamente otras zonas; pero esta 


vez agreguen unas gotas de azul para os- 
curecer el tono. 

Después de pintar la mitad de los timo- 
nes por ambos lados, de color azul, colo- 
caremos las estrellas, los escudos y los 
números, cuidando que estos últimos 
sean redondos y no los típicos que 
siempre ha usado la FACH. Finalizamos 


colocando el tren de aterrizaje, hélices, 
antenas y transparencias, y si les gusta el 
efecto, pueden "ensuciar" la salida de los 
tubos de escape y parte de las alas. 
Cuando coloquemos este Ju-86 K-6 al la- 
do de los otros modelos construidos, ve- 
ran que la linea de este avión es bastante 


bonita. Labs 
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EQUIPOS ACROBATICOS 


Claudio Cáceres G. 


En nuestra incursión por los equipos “PATROUILLE SUISSE” 
acrdbäticos de Europa, en esta oportuni- Fundada en 1964, está integrada por pi- 
dad daremos una mirada al equipo de lotos del Ala Surveillance. A su vez, estos 
Suiza y al de España. oficiales son instructores en sus respecti- 


Caza bombardero Hawker Hunter Mk 58 de la Fuerza Aérea Suiza empleado por la Patrouille Suisse. 


vos escuadrones. El equipo consiste en 
seis pilotos titulares, dos reservas y un 
oficial supervisor, encargado de formar 
los pilotos del team. 
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Base Aérea de Manises. Esta patrulla, con 
mucha buena voluntad por parte de me- 
cänicos ۷ pilotos entrenaba, por no ser 
oficial, después de las horas de servicio. 

Después de ocho años de presenta- 
ciones, la patrulla ASCUA fue desactivada 
en 1964. Actualmente Espafia cuenta con 
un team designado por el Estado Mayor 
como "Patrulla Acrobätica de España"; 
pero popularmente se conoce como 
"Patrulla Aguila”. 

Fue creada en 1985 y realizó su primera 
presentación el 4 de junio de ese mismo 


año, en la Base Aérea de la Academia 
General del Aire, en San Javier. Está com- 
puesta por seis aviones CASA C 101-CC 
Aviojet, de fabricación nacional. Sus pilo- 
tos son profesores de vuelo, con vasta tra- 
yectoria en aviones a reacción. 

Su actual líder es el capitán Francisco 
Carrizosa. 

Esta patrulla ha realizado numerosas 
presentaciones en España, como en el 
extranjero. Su última presentación inter- 
nacional fue en el Air Tattoo realizado en 
Inglaterra, en julio de 1987, donde se pre- 


Formaciones de aviones CASA C-101 del 


Ejército del Aire, empleados por la 
Patrulla Acrobática “Aguila”. 


sentaron, junto a los "Red Arrow" de 
Inglaterra y a la “Escuadrilla de Alta Acro- 
bacia Halcones" de Chile. Reg 
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MANIOBRAS BASICAS DE VUELO 


EL DESPEGUE DEL AVION 


O.V.C. 


El propósito de la maniobra es: "Crear el viento relativo ne- 
cesario para producir sustentación aerodinámica”. 

Es, por lo tanto, una maniobra de transición, durante la cual 
el avión pasa de su condición de vehículo terrestre (que carre- 
tea como un automóvil o camión), a su exclusiva condición de 
aerovehículo, en condiciones de volar como las aves. 

Es una maniobra muy importante, ya que cada vez que se 
realice un vuelo exitoso, se debe realizar por lo menos un des- 
pegue (y un aterrizaje) exitoso. 

La técnica del despegue, antiguamente, era muy similar para 
todos los tipos de aviones, ya que éstos diferían poco en sus ca- 
racterísticas de vuelo. 

Hoy día, con tan amplio margen de velocidades de los 
aviones, pesos, diseños, potencias, empujes, etc., las técnicas 
del despegue varían considerablemente de un tipo de avión a 
otro. 

Supóngase, por ejemplo, que se compara a un avión 
"Concorde" o "Mirage 50", con un "Pillàn" o "Mentor T-34". Por 
supuesto que las características y técnicas del despegue serán 
muy diferentes entre estos dos conjuntos de aviones. 
Concluimos entonces que el diseño del avión es el que determi- 
na sus características de despegue (y aterrizaje). 

El piloto encuentra en el Manual de Vuelo del avión, toda la 
información pertinente a las características del despegue, a fin 
de realizar la maniobra con destreza, eficiencia y seguridad. 

Sin embargo, la aerodinámica de la maniobra y las conside- 
raciones físicas pertinentes, atectan a todos los despegues por 
igual, y es posible establecer características generales comu- 
nes. 

La primera característica común de todo despegue es que de- 
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be ser realizado en el menor tiempo posible, lo que exigirá el 
máximo de potencia del avión a hélice y el máximo de empuje 
del avión jet. 

Por ello, ¡todos los aviones despegan con el acelerador al 
máximo! 

Que el despegue debe ser rápido, es una premisa muy ló- 
gica. Antes de iniciar la carrera de despegue, el peso del avión 
es enteramente soportado por la reacción de la pista. A medi- 
da que adquiere velocidad, el viento relativo va creando sus- 
tentación aerodinámica (en las alas), y el peso es soportado 
parcialmente por la pista y por las alas. 

Esta es una situación sumamente crítica, porque el avión no 
puede volar aún, ni puede detenerse. Es, tal vez, la condición 
más vulnerable, aerodinámicamente hablando. Se debe 


controlar el avión, parte como vehículo terrestre y parte como 


aeronave. Los controles de vuelo recién están empezando a ser 
operativos, y a su vez, los controles terrestres están perdiendo 
efectividad. 

Es necesario entonces, que esta condición híbrida dure el 
menor tiempo posible. Además, requiere el mínimo de longitud 
de pista. 

Otra característica común, consecuente con la anterior, es 
que el avión debe despegar siempre, como norma general, en 
sentido contrario al viento de superficie en el aeródromo 
(pista). ¿Por qué? Sencillamente, porque el viento en contra, 
crea un viento relativo útil, incluso cuando el avión está deteni- 
do. Así, con el viento en contra, alcanzará más rápidamente la 
velocidad de despegue, empleando menor longitud de pista y 
menor tiempo en la maniobra. (Sale más rápidamente de su 
condición de vulnerabilidad.) 


AAA ASA iv E 


Concluimos de esto, que el despegue se efectúa en el míni- 
mo de tiempo y en la mínima distancia de pista posible. 

¿Y de qué factores principales dependerá la longitud de pista 
necesaria para el despegue? De dos: "Velocidad mínima de 
vuelo (V min)" y "Razón propulsión - peso (T/W)" 


VELOCIDAD MINIMA DE VUELO (V min) 


Es aquella velocidad mínima, a la cual el avión puede levan- 
tarse de la pista. Es decir, aquella velocidad mínima a la cual 
hay sustentación suficiente para levantar el peso del avión de 
la pista. 

Por supuesto que dependerá del diseño de cada avión y del 
peso de despegue. _ 

En Aerodinámica, siempre que se habla de velocidad mínima 
de vuelo, se supone que el coeficiente de sustentación es máxi- 
mo (CL máximo). En el caso de la velocidad mínima, tenemos 
que el peso es igual a la sustentación aerodinámica (L = VV) y el 
coeficiente de Sustentación (CL), es máximo. 

Luego, podemos calcular la velocidad mínima de despegue: 


sv. 


in? 


de donde despejando V . 
MIN. 


2 (W/S) 
CL. 3 


MAX. 


ai An 
MAX. 


FORMULA NO 1 


Donde (VV/S) se define como "carga alar", pues numérica- 
mente es el peso que soporta el ala, por unidad de superficie 
alar. 

Resolvamos un ejemplo numérico. 

Un avión liviano pesa 2.500 libras: tiene 200 pies cuadrados 
de superficie alar; al nivel del mar, donde la densidad del aire 
es: = 0,002378 Slug por cada pie cúbico. Calcular la veloci- 
dad mínima de despegue, al ángulo de ataque de CL máximo 
igual a Uno (1). 


2-12,5 
0,002378 


25 
0002378 


Vmin = 105 pie/seg. 3 

Vmin = 71,5 millas por hora (mph). T 
Razön Propulsiön (T) a Peso (W) = 7 Toa 
FORMULA NO 2... 


Razón de Propulsión (T) a Peso (VV) — 5 


Esta razön o cuociente indica la cantidad (libras) de propul- 
siön que impulsan a cada libra de peso. Normalmente, este 
cuociente es menor que uno (1). Si la razón (proporciön) Propul- 
sión — Peso (T/W) aumenta (es alta), el avión acelerará más 
räpidamente durante el despegue, alcanzando mäs räpida- 
mente tambien la velocidad de despegue y requiriendo menor 
distancia de despegue (longitud de pista). Si por el contrario, la 
razön es baja, cada libra de peso dispone de menor cantidad de 
propulsión, la aceleración será menor y el despegue requerirá 
de mayor tiempo y mayor longitud de pista. 

La razón (T/W) es una característica de diseño de cada avión, 

para un peso determinado de despegue. Por lo tanto, si 
aumenta el peso de despegue, disminuirá la razón (T/W) y 
aumentará el tiempo y carrera de despegue. 
Por otra parte, el aumento de peso de despegue del avión, re- 
querirá mayor sustentación aerodinámica para despegar, y es- 
to requerirá a su vez, una mayor velocidad mínima de vuelo. El 
tiempo de despegue será mayor, y la longitud de pista necesa- 
ria resultará doblemente aumentada. Finalmente, el mayor pe- 
so, aumenta la fricción o roce de la pista. 

Hay otros factores que también influyen en la distancia de 
despegue como, por ejemplo, la altitud de la pista. Al disminuir 
la densidad del aire, aumenta la carrera de despegue. 
(También los motores disminuyen la propulsión que entregan.) 

El efecto del viento, en la carrera de despegue ya fue anali- ' 
zado anteriormente. 

Por último, el aumento de la temperatura y humedad del 
aire, también aumentan la carrera de despegue. Se aclara que 
la pista de despegue se considera horizontal, no inclinada, sin 
pendiente ni positiva ni negativa. 

Las fuerzas en el despegue, actúan de la siguiente forma: 

La propulsión (empuje o tracción), es la fuerza que debe ace- 
lerar el avión, teniendo en contra: 

1. La inercia del avión, tendencia a permanecer en reposo al 
iniciar el despegue. La propulsión debe vencer esta inercia, 
desde el reposo hasta la velocidad de despegue. La inercia del 
avión no es una fuerza y es mayor cuando es mayor el peso del 
avión. 

2. La fuerza de roce o fricción entre los neumáticos del avión 
y la pista (concreto, tierra, pasto, etc.) es mayor, cuando es 
mayor el peso del avión. 

3. La resistencia aerodinámica que se crea al adquirir veloci- 
dad el avión y la cual aumenta cuando aumenta la velocidad. 

Tenemos entonces que la Fuerza que acelera al avión (F) es 
igual a la diferencia entre la propulsión (T) menos el Roce (Fr), 
y la Resistencia (D). Az 


F neta = T-(Fr+D) 
y como F neta = M-a , tenemos: 


T-(Fa+D)= m-a de donde la aceleraciön es: 


a سل‎ [T-(Fr+D)], donde la masa 


m= Eu Pr , quedando finalmente: 


a 3 [T-(Fr+D)] 


FORMULA N° 3 
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Con gran consternación y aflicciön vi- 
mos por la televisión el accidente ocurrido 
en el autódromo de Las Vizcachas, el sá- 
bado 26 de septiembre pasado, donde 
ocurrió una colisión entre dos automóviles 
que competian en Fórmula 3. 

En la situación en que se produjo el ac- 
cidente: 

e Los dos automóviles corriendo parale- 
lamente en plena recta, casi a 200 km/ho- 
ra, cercanos el uno del otro, con disefios 
aerodinámicamente calculados. 

e Se produce un factor aerodinámico 
contribuyente de accidente que tiende a 
acercar más los vehículos, si los automó- 
viles quedan muy juntos en una posición 
tal, que actúen como superficies aerodi- 
námicas o perfiles. 

El origen de este factor contribuyente 
de accidente es netamente aerodinámico 
y se debe a la corriente de aire que pasa a 
gran velocidad entre ambos coches y que 
sigue los contornos de dos superficies 
aerodinámicas una a cada lado. 


El flujo de aire debe aumentar su veloci- 


dad para pasar en un mismo tiempo, por 
la estrechez que dejan ambos vehículos 
entre ellos, estrechez que se convierte en 
la garganta de un tubo Venturi, donde el 
aire acelera para pasar por la parte más 
angosta del tubo. Este aumento de la ve- 
locidad del flujo de aire, intercoches, pro- 
duce una gran disminución de la presión 
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estática del aire entre ambos vehículos, y` 
la mayor presión en el lado exterior de 
ambos vehículos los empuja el uno hacia 


el otro, tendiendo a juntarlos más 
(Teorema de Bernouilli pilar de la aerodi- 
námica subsónica). 

Este efecto Venturi se comprueba, aun- 
que en mucho menor escala por la menor 
velocidad y la forma menos aerodinámica 
de los vehículos, cuando en la carretera 
sobrepasamos a un vehículo grande, muy 
cerca. Al pasar juntos, los vehículos tien- 
den a juntarse más y al adelantar, nuestro 
automóvil se tambalea, por efecto de las 
fuerzas aerodinámicas que se crearon al 
formarse el efecto Venturi entre ambos 
coches. 

A más altas velocidades (200 km/hora) 
las fuerzas aerodinámicas que produce el 
efecto Venturi pueden llegar a ser enor- 
mes, como es el caso del ala de un avión, 
que produce por este efecto, la fuerza de 
sustentación aerodinámica que levanta 
toneladas de peso desde la pista de des- 
pegue. (Se puede comprobar sencillamen- 
te este efecto Venturi tomando una hoja 
de papel, por dos de sus cuatro esquinas y 
soplando con la boca sobre la superficie 
curvada que queda: la hoja se levanta, 
por la mayor velocidad del aire sobre la 
superficie curvada superior de la hoja). 

Los automóviles modernos se diseñan 


cada vez más aerodinámicamente para al- 


l| 


Ú 


canzar mayores velocidades y mayores 
eficiencias ۷ eficacias, por lo que estan 
dependiendo cada vez más de las leyes 
aerodinamicas subsónicas. Los “spoilers” 
que se colocan en la parte posterior de los 
automóviles, emplean los mismos princi- 
pios de los “spoilers” de aviones y tienen 
por finalidad destruir la corriente laminar 
del aire y transformarla en turbulenta, 
destruyendo así el efecto Venturi que se 
produce hacia arriba en el automóvil. Esto 
permite, al igual que cuando los aviones 
los usan en los aterrizajes, que actúe más 
peso sobre las ruedas, para permitir un 
empleo más eficiente de los frenos. 

Los manuales de operación deben in- 
corporar las instrucciones precisas res- 
pecto a los nuevos efectos que estos dise- 
ños producen en la operación de los ve- 
hículos. Paralelamente, los cursos de Con- 
ductores también deben incorporar las in- 
novaciones correspondientes aplicables, 
en beneficio de un mejor empleo y rendi- 
miento de los vehículos en general y en 
provecho de mayor seguridad en la pre- 
vención de accidentes. 


OSVALDO VERDUGO CASANOVA 
General de Brigada Aérea (A) 
Profesor de Aerodinámica de la Fuerza Aérea 


Viene de la póg. 5 


trumentos cuya dimensión reduce el espa- 
cio físico para este tripulante. La disposi- 
ción de los tripulantes del Alizé facilita las, 
comunicaciones entre operadores y piloto 
en beneficio de la misión. 

Entre los afios 1957-1962 la construcción 
en serie del Alizé ascendió a 89 unidades, 
de éstos, 75 estaban destinados a la Fuer- 
za Aeronaval de Francia y los 14 restantes 
a la Marina de la India, siendo la primera 
۷ Unica exportación de esta aeronave. 

La anécdota més conocida del Alizé por Breguet Br 960 Vultur 
su espectacularidad se vivió en la Marina 
de India operando en el Escuadrón 310, 
destacado en el portaviones VIKRANT en 
el año 1971, en un conflicto con Pakistán. 
En esta oportunidad se desempeñó como 
avión de patrullaje frente a las costas del 
enemigo, siendo sorprendido uno de ellos 
por un F-104 Starfighter adversario, el 
cual con un misil Sidewinder, lo impactó 
en su vientre, produciéndole daños de 
consideración, sin lograr derribarlo. El pi- 
loto del F104 no se quedó a ver la suerte 
de su víctima pensando seguramente que | ا‎ TS 
ya era una masa de fuego en descenso : 
por la certeza de su disparo: el Alizé se di- 
rigió a su base flotante aterrizando "sin 
novedad adicional". 


Las unidades aeronavales de Francia 
recibieron sus primeros Alizés el 26 de 
marzo de 1959 y están destinados a la flo- 
tilla 4F y 6F en las bases de tierra Lavín 
Bihoué y Nimes Garons respectivamente, 
estas flotillas asumen su misión a bordo 
de los portaviones Foch y Clemenceau. 

El entrenamiento de los pilotos se im- 
parte dentro de la Escuela y formación de 
apoyo 595 cuya base se encuentra en Hyé- 
res al Sur Este de Francia. 


En el año 1983 se completó un programa 
que modernizó con nuevos equipos a 28 
Alizés habiendo completado aproximada- 
mente 250.000 horas de vuelo a la fecha. 
Estos equipos consistían en un Radar 
Iguane construido por Thomson-CSF muy 
similar al utilizado por el Atlantic NG más 
un sistema de navegación inercial OME- 
GA. Exteriormente estos aviones se ca- 
racterizan por su pintura blanca en su par- 
te inferior de alas y fuselaje gris en las 
partes superiores. 

Las armas utilizadas por el Alizé son: 
torpedos acústicos, cargas de profundi- 
“dad de 350 Ibs (160 kg), rockets y misiles 


guiados aire-superficie; la vida opera- 
cional de este avión se estima vigente 
hasta el año 1998 cumpliendo en esa 
fecha 39 años de eficiencia y admiración 
en las Fuerzas Aeronavales de Francia. Log 


DIB.: Miguel Osses '88 
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La Base Aérea El Bosque será el escena- 
rio por quinta vez del encuentro entre ex- 
positores, autoridades nacionales, 
extranjeras y püblico en general, en una 
nueva versión de la exhibición aeronáuti- 
ca y de defensa única en su género en La- 
tinoamérica: La Feria Internacional del 
Aire. 

FIDA ha ganado un sólido prestigio en 
el ambiente especializado extranjero, en 
gran medida, debido a que esta exhibi- 
ción representa una real posibilidad de 
adquisición de tecnología aeronáutica pa- 
ra los países en desarrollo. La experiencia 
de ferias anteriores, la colaboración de 
los expositores, la capacidad organizativa 
de la Fuerza Aérea de Chile, la calidad de 
los productos exhibidos y la presencia de 
importantes autoridades de Fuerzas 
Aérea de países amigos, han sido facto- 
res fundamentales que han confirmado a 
FIDA como la muestra aeronáutica líder 
en el concierto de las naciones latinoame- 
ricanas. 


INFRAESTRUCTURA 


Desde la primera versión realizada en 
1980 con motivo del Cincuentenario de la 
Fuerza Aérea de Chile, FIDA ha ido 
progresando continuamente en diversos 
aspectos. En esta oportunidad, FIDA 88 ha 
recogido experiencias de la feria pasada y 
se han ampliado una serie de servicios pa- 
ra el público, tales como los de alimenta- 
ción y otros, dimensionándolos en la mag- 
nitud necesaria. Además, debutarán en 
esta ocasión los hangares desarmables, 
bastante funcionales para la exhibición 
de acuerdo a las necesidades de la feria. 

La superficie de exposición cubierta 
crece desde los 13.000 m? de FIDA 86, a 
15.000 m? y los expositores suben de 135 
de la versión pasada, a más de 200 en la 
actual FIDA 88. Los stands, en tanto, lle- 
gan a 400 en esta FIDA 88, que ya en no- 
viembre de 1987 según señaló su Director 
Ejecutivo, Coronel Gonzalo Miranda, esta- 
ba "totalmente vendida”. 

Cabe destacar que FIDA 88 contará con 
una moderna computadora central que 
entregará toda la información sobre ex- 
positores, representantes en Chile y pro- 
ductos en exhibición. También, ha contra- 
tado los equipos y especialistas necesa- 
rios para comunicarse directamente con 
las oficinas centrales de las empresas in- 
ternacionales. r 


INVITADOS 
En esta Feria Internacional del Aire, los 
expositores han mejorado sus presenta- 
ciones, tanto en calidad como en canti- 
dad, dentro de lo más novedoso de la in- 
dustria aeronáutica mundial actual. Debi- 
do a que el interés de los expositores cre- 


FIDA'88 


E. UGARTE 


ce en la medida que tengan un mercado 
atractivo a quien mostrarse, se amplió el 
número de países invitados y se estima 
que autoridades de más de cincuenta na- 
ciones estarán presentes en esta muestra 
aeronáutica. Entre ellas se cuentan: Ara- 
bia Saudita, Bolivia, Australia, Colombia, 
Corea del Sur, Costa de Marfil, Camerún, 


El Salvador, Egipto, Ecuador, Emiratos 
Arabes, Filipinas, Finlandia, Guatemala, 
Gabón, Grecia, Honduras, India, Indone- 
sia, Irak, Jamaica, Kuwait, Marruecos, 
Noruega, Omán, Paquistán, Panamá, Pa- 
raguay, Portugal, Katar, República Domi- 
nicana, Siria, Tailandia, Turquía, Uru- 
guay, Venezuela y Zaire. 


Los ejecutivos de FIDA, además, han 
actuado en coordinación con Pro-Chile pa- 
ra proyectar la promoción de otras activi- 
dades productivas nacionales en el mer- 
| cado internacional, aprovechando el gran 
| número de invitados extranjeros que asis- 

tiran a esta muestra ۰ 


EXPOSITORES 


Debido a la caracteristica de Feria 
"para el Tercer Mundo" que tiene FIDA, 


sin duda que por ahora es imposible que 
lleguen aviones de última generación. Sin 
embargo, se han hecho grandes esfuerzos 
para que se exhiba el F-16 y el A-10, como 
atracciones del evento. 

Sudáfrica tendrá un pabellón completo 
de exhibición y Estados Unidos, dos; uno 
de la NASA y la Fuerza Aérea Norteame- 
ricana y otro de carácter netamente co- 
mercial. Francia, por su parte, se presen- 
tará en un pabellón más grande que en 
1986. 


ERREBE SA 
___ J ENCUADERNACIONES 


FASCICULOS 


LIBROS FINOS 


DOBLADOS DE PLIEGOS 
COSTURA DE HILOS 
ENTAPADOS RUSTICOS 
HOT MELT 
DORADO A FUEGO 
ENCUADERNACION 
DE LUJO 


PROVIDENCIA 
Las Bellotas 270 Local 2 
TEL. 254 2749 
SANTIAGO CENTRO 
Carrera 424 


۱ TELEFONOS: 
721545 - 6967267 
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Brasil estará presente con los Tucano 
nuevamente y Argentina exhibe el IA-58 y 
el IA-63. 

En esta FIDA 88, la Fuerza Aérea China 
exhibirá sus productos por primera vez. 
En general, la industria aeronáutica mun- 
dial a través de las empresas con más 
prestigio en el ramo exhibirän sus últimas 
novedades en el campo de la aviación, ar- 
mamento, sistemas de defensa aérea, 
equipos de a bordo, equipos de para- 
caidismo, comunicaciones y electrénica, 
equipos para aeropuertos, computación, 
medicina aeroespacial, ayudas a la ins- 
trucción, guerra electrónica y sensores re- 
motos aerotransportados. 

El tradicional museo de la aviación 
exhibirá 17 aviones y estará en un lugar 
distinto y más apropiado. En él se presen- 
ta una completa historia del vuelo y los 
hombres que han marcado etapas signifi- 
cativas en este ascendente progreso de la 
aeronáutica. 

Durante el desarrollo de FIDA se reali- 
zará un importante simposium de alto ni- 
vel científico y tecnológico denominado 
"Desarrollo Aeronáutico en el año 2000". 
En él se analizará lo que va a ocurrir en el 
siglo XXl en el campo aeronáutico y cómo 
va a afectar este avance al modo de vida 
de nuestro país. También, otro seminario 
en relación al desarrollo de la industria 
aeronáutica, estudiará los primeros pasos 
para la creación de una industria de este 
tipo de carácter latinoamericano. 


IMPORTANCIA 


La importancia de esta muestra interna- 
cional se ha demostrado con realizacio- 
nes. Basta recordar que en ella se lanzó al 
mercado internacional nuestro avión 
“Pillán” e importantes industrias naciona- 
les tuvieron acceso a compradores 
extranjeros. Sin duda, ha sido una gran 
vitrina que ha proyectado a la empresa 
chilena del rubro a otros mercados y per- 
mite la proyección de otras actividades 
comerciales, contribuyendo al desarrollo 
nacional. 

Además, FIDA orienta las vocaciones 
de la juventud, aumenta la conciencia 
aérea nacional y alienta el ingenio, incen- 
tivando a realizar actividades productivas 
en beneficio del país. 

Por último, FIDA nos ofrece la gran 
oportunidad de tener contacto con el fas- 
cinante mundo del vuelo y su tecnología 
sin fronteras. Por ello, el éxito de esta 
exhibición aumenta en cada nueva ver- 
sión. 


VISITA PUBLICO GENERAL 
Viernes 18 marzo: 10:00 a 19:30 


Sábado 19 marzo: 10:00 a 19:30 
Domingo 20 marzo: 10:00 a 19:30 
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Parte XIII 


` HELICOPTEROS 


Rino Poletti 


Kaman H-43B Huskie cuya producción fue iniciada en diciembre de 1958. 


Charles H. Kamán, quien trabajó varios 
años con Igor Sikorsky en el diseño de he- 
licópteros con rotor principal de un solo 
eje, como e: R-4, S-51, S-55, etc., estuvo 
siempre convencido de que los helicópte- 
ros con dos rotores sincronizados 
(configuración Flettner) serian un éxito. 
Para ello, decidió crear su propia empre- 
sa. 


Ramón, contando ahora con su propia 
compañía, dio rienda suelta a sus ideas y 
pronto diseñó y construyó varios helicóp- 
teros experimentales con rotores princi- 
pales de doble eje sincronizado (ver Pillán 
NO 15), hasta llegar al modelo K-600. 


El Cuerpo de Marines norteamericano 
formuló un requerimiento por este heli- 
cóptero bajo la designación HOK-1. Lo 
mismo hizo la Mc: de los EE.UU. (US 
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año 1959. 


Navy) designándolo HUK-1; finalmente, la 
Fuerza Aérea de los EE.UU. (USAF) que lo 
designó HH-43A. Esta última repartición lo 
solicitó para emplearlo en misiones de 
rescate aéreo y para combatir incendios. 


oP 


Prototipo del Kaman HU2K-1 Seas 


La USAF, después de recibir las prime- 
ras 16 unidades, planteó la necesidad de 
cambiar el motor a pistón Wasp R-1340, 
por una turbina Lycoming T-53. 

El mayor espacio, menor peso y mayor 


a 


prite propulsado por una turbina G.E. de 1.050 shp, 


Arriba: Kamän H-43A dotado con motor a pistón Pratt 8 Whit- 
ney de 600 HP. 


Izquierda: Kaman HH-43F en operación sobre el río Bassac, 
Vietnam, 1966. 


Arriba: Kamán,HH-43F equipado con una 
turbina Lycoming de 860 shp. 


Izquierda: Prototipo del Kaman H-43B en 
uno de sus vuelos de prueba, 1956. 
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DIB.: Patricio Blanc '88 


Kawasaki KH-4 - 


Silvercraft SH-4 - 


potencia obtenidos con la instalacién de 
este motor, mejoraron notablemente las 
performances de la aeronave. Esta nueva 
versión fue designada HH-43B y efectuó 
su vuelo de pruebas en septiembre de 
1956. Para combatir incendios, podía 
transportar en su recipiente esférico sus- 
pendido, más de 300 litros de productos 
químicos, como asimismo, un equipo de 
rescate, camillas y herramientas espe- 
ciales. 

El HH-43B entró en servicio en enero de 
1959, construyéndose un total de 193 uni- 
dades. 

Otra versión capacitada para volar a 
mayores altitudes ۷ en climas cälidos, fue 
designada HH-43F. De ésta sólo se cons- 
truyeron 40 unidades. 

En el conflicto de Vietnam, se emplea- 
ron los modelos HH-43B y F, principalmen- 
te en el rescate de pilotos norteamerica- 
nos derribados sobre la selva. 


Este helicóptero fue operado por Bur- 
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Kamän SH-2F Seasprite. 


ma, Colombia, Marruecos, 
Tailandia e ۰ 

A pesar de sus mejores performances, 
la complejidad del sistema de doble rotor 
sincronizado, obligó a Kamán a cambiar 
su estilo. En efecto, la US Navy llamó en 
1956, nuevamente, a propuesta para se- 
leccionar un helicóptero multipropósito, 
de alta velocidad, largo alcance y con un 
(1) rotor principal convencional de un solo 
eje. Kamán ganó la propuesta con su dise- 
ño Kamán K-20, del cual la Marina norte- 
americana ordenó 12 unidades, con la de- 
signación HU-2K-1. El prototipo efectuó el 
vuelo inaugural en julio de 1959, y des- 
pués de prolongadas y variadas modifica- 
ciones, entraron en servicio, bajo la de- 
signación UH-2A Seasprite, en diciembre 
de 1962. Se construyeron 88 unidades de 
esta versión. 

El UH-2A Seasprite estaba propulsado 
por una turbina General Electric T-58 de 
1.050/1.250 shp, instalada sobre su 


Paquistán, 


amplia cabina, la cual tenía capacidad pa- 
ra transportar a 9 pasajeros y dos tripu- 
lantes. La versión UH-2B difería solamen- 
te por la ausencia de equipo de navega- 
ción electrónica. De esta versión salieron 
de las instalaciones de Kamán, 102 unida- 
des, entrando en servicio a bordo de bu- 
ques de guerra norteamericanos, en 
agosto de 1963. 

Al poco tiempo, tanto los modelos UH- 
2A y B, fueron repotenciados, instalándo- 
seles 2 turbinas General Electric T-58 de 
1.258 shp cada una. Empezaron a entrar 
en servicio en agosto de 1967, bajo la de- 
signación UH-2C. Una pequeña cantidad 
de esta versión fue acondicionada con ar- 
mamento y blindaje para la Marina norte- 
americana, a fin de emplearla en el su- 
deste asiático, en operaciones de bús- 
queda y rescate. Poseían un minicañón 
Gatlin montado en una torreta, blindaje 
suficiente para dar protección a sus tripu- 
lantes y puntos vitales de la aeronave. Es- 


Sikorsky HH-3F - 1975 


- 


Doman D-10 - 1958 


Sikorsky 5-72 - 1976 


DIB.: Antonio Plaza '88 


Helicóptero Kaman SH-2F Seasprite de la 
U.S. ۰ 


ta versión fue conocida bajo la designa- 
ción HH-2C. 

Al término de 1969, nacía la versión HH- 
2D, después de suprimirle al modelo ante- 
rior el minicañón y el blindaje. Al año si- 
guiente, la Marina de los EE.UU. firmó 
contrato con la compañía Kamán Aero- 
space para desarrollar, a partir del HH-2D, 
una versión para guerra antisubmarina 
(ASW) de configuración LAMPS (Light Air- 
borne Multipurpose System). En marzo de 
1971, el primero de ellos efectuaba su 
vuelo inicial y su designación era ahora 
SH-2D. 

Para operaciones ASW, el helicóptero 
estaba dotado con más de dos toneladas 
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Kaman Seasprite brindando apoyo a una 
expedición antärtica (Mc Murdo). 


de equipo diverso, como: radar de alto 
poder Canadian Marconi, contramedidas 
electrónicas, sonoboyas, sistemas de co- 
municaciones ۷ torpedos Mk 44 y Mk 46. 

El primero de los 88 helicópteros SH-2D 
Seasprite entró en servicio en diciembre 
de 1971, a bordo de la fragata misilera 
Belknap. Su rotor principal fue mejorado 
al igual que sus armas y sensores. Las dos 
turbinas instaladas en esta nueva versión 
designada SH-2F, poseian 100 shp més de 
potencia, cada una, con relación a las an- 
teriores. 


Z 


“ 
1 


El Seasprite aterrizando sobre la cubierta 


CARACTERISTICAS TECNICAS DEL SH-2F de una gata: 


Planta de poder: .......... Dos turbinas GE T-58 de 1.350 shp cada una. 


Dimensiones: 


Los primeros SH-2F de un total de 88 
unidades, entraron en servicio, a me- 
diados de 1973, finalizando la entrega en 
1982. Un afio antes, y al no existir ningún 
helicóptero de características similares al 
Seasprite, la Marina norteamericana efec- 
pet tué nuevos pedidos de estos helicópteros 
۱/۵۵۱6 9۵ ana هم او وس‎ oi WA. name emès ee opie vs S 6.033 kg SH-2D. 18 unidades en 1981, 18 en 1983, 12 
Performances: en 1984 y 6 en 1985. El sucesor del Seaspri- 
> le. te conocido como Sikorsky SH-60 Sea- 
Velocidad màxima hawk, empezó a ser incorporado a la US 
Techo de servicio : Navy, a fines de 1984; mientras tanto, 
Alcance més de 280 LAMPS SH-2D/F Seasprite se 
encontraban en servicio. As 


Peso: 
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Muchos modelistas nos han consultado 
qué se puede hacer para aplicar calcoma- 
nias en un vehículo que presenta re- 
maches, surcos, o relieves en la superfi- 
cie, sin que éstas se deterioren, les entre 
aire o se despeguen con el transcurso del 
tiempo. 


ATELIER DEL 
MODEL! 


C. Cáceres G. 


La solución a este pequeño problema es 
la aplicación de dos productos de origen 
norteamericano, fabricados por 
“Microscale Decals" (Krasel Industries 
Inc., P.O. Box 11950, Costa Mesa, Ca 
92627, USA) y de nombre Micro-Set y 
Micro-Sol. 


STA 


El Micro-Set es un liquido algo viscoso 
que tiene varios usos. Uno de ellos es la 
acción de limpieza que actúa sobre la su- 
perficie de la maqueta y mejora la adhe- 
rencia, otro es la de ablandar la calcoma- 
nía en forma ràpida y permitirle que se 
adapte a las superficies irregulares con 


Boeing P-26 Peashooter 
escala 1/72. La aplica- 
ción del líquido protec- 
tor de calcomanias per- 
mite una mejor adhe- 
rencia y protección. 


paneles bajo o sobre relieve o, simple- 
mente, con remaches. Además, la acción 
humedecedora de esta solución permite 
limpiar la calcomanía de los pequeños pe- 
litos de papel en que viene adherida y, a 
la vez, evita que se hagan globos o burbu- 
jas de aire, que al reventarse destruirian 
la ۰ 

Su aplicación es a base de pincel, con el 
que se moja la superficie del hit, luego se 
desliza la calcomania ya humedecida, 
desde el papel al modelo: se coloca en la 
posición deseada y se aplica más Micro- 
Set. Con una esponja o pafio absorbente, 
presionamos en forma pareja a fin de eli- 
minar el exceso de líquido y se deja secar 
unos instantes. 

El Micro-Sol es también un líquido que 
se utiliza para complementar la acción del 
Micro-Set. Su empleo sobre superficies 
con relieves muy pronunciadas como las 
alas del TBD-1 Devastador o el Junhers 
JU-52 es ideal, ya que el Micro-Sol ablan- 
da de tal manera la calcomania que inclu- Vought A-7E escala 1/48. La excelente decoración y terminaciones demuestran el nivel 
so tiende a deformarse. de los maquetistas que emplean elementos adecuados. 

Una vez que se ha efectuado el proceso 
con el Micro-Set, se aplica a pincel el 
Micro-Sol y se deja secar. Esta operación kit. Si durante la operación las calcoma- quiera las toquen, déjenlas secar. Podrán 
se repite cuantas veces sea necesario, es- nias se arrugan o pareciera que se han ver que se estiran solas y se adaptan to- 
pecialmente en zonas de difícil acceso del echado a perder, no se preocupen y ni si- talmente a la superficie del modelo. ès 


ACADEMIA DEL AIRE “ACADECH’’ 


Director: Gral. de Brigada Aérea Osvaldo Verdugo Casanova. 


NO EXISTE AVIACION NO PROFESIONAL, TODO PILOTO QUE SE SIENTE FRENTE A 
LOS COMANDOS DE SU AVION, DEBE SER PROFESIONAL DEL VUELO. ¡SI NO, NO 
SOBREVIVIRA! 


“CIENCIAS DEL VUELO”” 


CURSOS ACADEMICOS ORIENTADOS AL PILOTAJE DE AVIONES 


CURSOS INTEGRADOS 
Aerodinámica, Meteorología, Motores, Navegación Aérea, Seguridad de Vuelo. 
NIVELES: Básico, Avanzado, Superior - PROFESORES: Pilotos, Ingenieros, Universitarios. 


FECHA, DURACION Y HORARIOS ELECTIVOS 
Próximos cursos se inician el lunes 4 de abril de 1988. 


CADA CURSO CAPACITA PARA INICIAR INMEDIATAMENTE DESPUES LAS 
ACTIVIDADES DE VUELO 
PEPPE PIS LL EL LL Clé 
“LAS FALLAS DE CONOCIMIENTOS, HAN PROVOCADO MAS ACCIDENTES DE 
AVIACION EN EL MUNDO QUE LAS FALLAS MECANICAS.” 


PATRICIA ISIDORA 2301 - LA REINA - FONO: 2274171 - SANTIAGO - CHILE 
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Conociendo a nuestros 


Modelo escala ۱/72 del helicóptero Mil Mi-24 Hind construido por el sefior Mario 


En esta oportunidad vamos a hablar del 
autor de las grandes novedades que se 
han exhibido en las dos ultimas exposi- 
ciones organizadas por IPMS-CHILE. Nos 
referimos a don Mario Schmitz P., quien 
accedió, al igual que todos nuestros 
entrevistados anteriores, a someterse a 
un breve cuestionario, que reproducimos 
a continuación: 
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C. Cáceres G. 


P. —Muy pocas personas conocen sus 
primeros modelos que, curiosamente, no 
estaban elaborados en plástico, sino que 
en madera. ¿Qué lo impulsó a cambiarse 
a los kits plásticos? 

R. —Básicamente, el cambio surge a 
raíz del tiempo y al espacio que se debe 
ocupar para realizar modelos de madera: 
no así para los de plástico que ya vienen 


ODELISTAS 


4 28 de 


Schmitz. 


moldeados. Además, para realizar mode- 
los en madera, se requiere ser más mode- 
lista innato. 

P. —Sus últimas creaciones han causa- 
do expectación entre los modelistas, tan- 
to en el aspecto de armado como en la 
exclusividad, ya que se trata de kits, co- 
mo el MiG-29, el Mil Mi-24, el EF-111 Ra- 
ven, etc. ¿Cómo los adquiere casi al mis- 


mo tiempo que se editan en EE.UU. o en 
Europa? 

R. —Generalmente, mis compras en el 
extranjero son a través de amigos que 
viajan fuera del país y, además, manten- 
go intercambio de todo tipo con un 
miembro de la IPMS-Los Angeles, EE.UU. 

—Otra rareza presentada por Ud. en la 
exposición de IPMS-CHILE en el Museo de 


Aeronáutica, es un híbrido. ¿De dónde sa- 
le la idea de realizarlo? 

R. —Realmente, la idea la copié de una 
revista inglesa muy antigua llamada 
“Flying Review. En uno de sus artículos ti- 
tulado: “Un lobo con ropa de cordero", 
mostraban un Spitfire al cual se le había 
instalado un motor Daimbler Benz de Mes- 
serschmitt Me-109-G. Lo encontré fuera 


de lo común y me propuse realizarlo cuan- 
do dispusiera de los hits correspondien- 
tes, cosa que recién pude hacer este afio. 
P. —Durante su permanencia en EE.UU. 
tuvo la oportunidad de visitar exposi- 
ciones de plastimodelismo. ¿Cómo consi- 
dera el nivel de los modelistas chilenos 
con respecto a los de EE.UU.? 
R. —Pienso que el nivel general nuestro 
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es bueno, teniendo en cuenta que la gran 
mayoria de los medios con que se cuenta 
son rudimentarios o artesanales. Los mo- 
delistas extranjeros cuentan con toda una 
gama de productos que les alivian el tra- 
bajo. No obstante, nuestros modelos 
tienen gran calidad y pueden exhibirse en 
cualquier Museo. 

P. —¿Cuál sería el mejor consejo que le 
daría a un modelista que recién comien- 
za? 

R. —Primero que todo, que tuviera bas- 
tante paciencia. Segundo, que se acerca- 
ra a modelistas más avanzados, que gus- 
tosos le tenderán una mano y le ayudarán 
a saltarse etapas de aprendizaje como las 
que ellos tuvieron que pasar al ser autodi- 
dactos; tercero, reunir la mayor cantidad 
de información que logre conseguir y, fi- 
nalmente, que recuerde que éste es un 
hobby que ayuda a relajarse y a tranquili- 
zarse. 

P. —¿Cuáles son sus proyectos en ma- 
teria modelistica? 

R. —Actualmente tengo dos aspira- 
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ciones: primero, realizar una gama de 
aviones de la Fuerza Aérea de Suecia y 
segundo, armar una temática con los 
aviones E (Electrónicos) de la Armada 
(Navy) de los EE.UU. de Norteamérica. 

P. —Ud. es de los que arma -aviones, 
autos, barcos, diligencias y otros. ¿No le 


Arriba: Primeros mo- 
delos de aviones 
construidos en ma- 
dera por el señor 
Mario Schmitz. 


Pocas horas a la se- 
mana en el taller es 
todo lo que necesita 
el señor Schmitz pa- 
ra crear interesantes 
modelos a escala. 


causa problemas tener una variedad tan 
grande de objetivos? 

R. —De ninguna manera, ya que yo ar- 
mo lo que me agrada; por lo tanto, más 
que problemas me produce una gran sa- 
tisfacción el armar diversos tipos de ma- 


quetas. Reg 


Dassault Mirage F-1 y EF 111 Raven escala 1/72 efectuados por el señor Schmitz. 
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En esta oportunidad, “Pillán” recomien- 
da un libro científico, apto para la tran- 
quilidad de las vacaciones. Se trata de un 
libro que hace ver los objetos, el espacio e 
incluso nuestro cuerpo, con un nuevo des- 
cubrimiento de nuestra pequeñez o con la 
admiración de una nueva dimensión nun- 
ca antes pensada. 

El libro parte tomando como punto de 
referencia la dimensión humana, medida 
en metros: dificilmente un edificio traspa- 
sará los mil metros de altura y los cami- 
nos, campos, bosques, praderas, saba- 
nas, pueden llegar a tener mil kilómetros 
como punto máximo. Traspasada esta es- 
cala, perdemos de vista nuestra especie. 

Hasta diez mil kilómetros se estudian 
los movimientos del aire, sus nubes y mo- 
vimientos incesantes; hoy, el geólogo 
puede tomar la Tierra por provincia. Se 
requiere una escala seis potencias de diez 
mayor para alcanzar las fronteras de 
nuestro sistema solar, en cuyos confines 
se encuentran los cometas jamás vistos. 
La astronomía ha dejado de ser pura, ya 
no observamos desde lejos, ahora toca- 
mos y tomamos muestras, por medio de 
sondas automáticas. La astronomía pro- 
piamente dicha comienza ahora en las 
estrellas: el Sol es el que nos da la vida y 
la única que por su proximidad podemos 
estudiar minuciosamente; debemos avan- 
zar cuatro o cinco potencias de diez más 
para penetrar en el reino estelar. 

El estudio de las estrellas es hoy una 
ciencia madura, aunque incompleta; la 
astronomía galáctica e intergaláctica es- 
tudia agrupaciones de fascinantes formas 
y variedades, diseminadas por el espacio 
hasta lo más lejos que nos es dado obser- 
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var. Allá, muy lejos, donde las galaxias 
no parecen ser sino espuma refulgente 
entre las tinieblas, todas nuestras cien- 
cias confluyen y se confunden en una so- 
la: la cosmología. No tenemos noticias de 
más allá de mil millones de años luz. 

En dirección contraria, hacia adentro, 
partimos del mundo submilimétrico, diri- 
giéndonos hacia el microcosmos. Nos in- 
teresa la intrincada maquinaria de 
nuestros cuerpos, aplicamos la anatomía, 
fisiología, histología, citología, en el estu- 
dio de la célula misma. Tres o cuatro po- 
tencias de diez adicionales permiten abar- 
car todo el mundo de la vida microscópi- 
ca, hasta los virus. 

Es importante darse cuenta de que el 
mundo no está regido por la sencilla pro- 
porcionalidad de la geometría euclídica: 
un modelo a escala presenta comporta- 
mientos distintos al original. El italiano 
Salvati observa: “un perro pequeño puede 
llevar a lomos dos o tres perros de su mis- 
mo tamaño, mientras que dudo que un ca- 
ballo pueda llevar tan siquiera a otro 
igual a él". Este y otros hechos implican 
que la forma no es sólo consecuencia de 
la función, sino también del tamaño, es- 
pecialmente para grandes cambios de es- 
cala. Este es el efecto que se produce en 
el mundo físico “al añadir otro cero”, de- 
muestra la debilidad estructural de lo 
grande y la fortaleza de lo pequeño. Por 
razones de escala, las estrellas brillan, los 
planetas son redondos, las células se divi- 
den rápidamente y los átomos vibran al 
azar. 

Hasta aquí llega el ensayo “Una mirada 
al mundo", que precede a la demostra- 
ción intitulada: 


EL VIAJE 


El corazón de este libro lo constituyen 
42 páginas que ofrecen un modelo visual 
del conocimiento que hoy tenemos del 
universo, mostrando a lo largo de una 
misma línea recta, tanto lo grande como 
lo pequeño. A mano izquierda de cada 
cuadro hay un texto e imagen para exa- 
minar detalles y observar pruebas; el pa- 
so de una escena a otra se hace siempre 
con un factor de escala igual a diez. El lec- 
tor es dueño y señor de su viaje, el punto 
de partida y el sentido de progresión 
quedan a su capricho, puede realizarse en 
una dirección, desde lo más grande a lo 
más mínimo, o en sentido opuesto. Cada 
uno ofrece una determinada visión del 
mundo. También el viaje puede efectuar- 
se en etapas sucesivas o ir a saltos, por 
ejemplo, de mil en mil. 

Igualmente las páginas ofrecen un mar- 
co de referencia, exploración en astrono- 
mía, geografía, biología o química. En su 
conjunto, estas "potencias de diez” pre- 
sentan el tamaño relativo de las cosas del 
universo y hacen ver el efecto de "añadir 
otro cero”. También familiariza con el len- 
guaje utilizado para denominar las medi- 
das microscópicas y las grandes distancias 
del cosmos, aquellas que nuestra mente 
no es casi capaz de imaginar. 

Como pueden darse cuenta, este libro 
puede abrir más perspectivas a los lecto- 
res interesados en adquirir nuevos conoci- 
mientos científicos del mundo lejano que 
nos rodea hasta la más pequeña partícula 
de nuestro cuerpo. Es un desafío diferen- 
te. 
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¿ps S. NAVAL SCHOO! orf! 
TO MEDICINE A 


“Pocos acontecimientos de la historia 
han sido tan emocionantes e importantes para la 
Humanidad 
como el comienzo de la exploración del Espacio”. 
El desafío que esto ha significado 
para el hombre es formidable; 
pero, si no se le hace frente, indicará que la historia 
de nuestra vida en la Tierra ha llegado a su fin. 
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Arriba: La medicina ha sido una de las dis- 
ciplinas que más han usufructuado dentro 
del rango de la ciencia espacial. Comple- 
jos equipos médicos se han ideado para 
ayudar en primer lugar a los astronautas, 
y, posteriormente, han derivado para be- 
neficiar a la población en general. 


Derecha: Un ingeniero norteamericano 
observa en un laboratorio a un astronauta 
que opera un arco de varillas, con el pro- 
pósito de mediar el alcance del brazo de 
éste y así poder hallar posiciones ade- 
cuadas a los instrumentos de cabina de un 
vehiculo espacial. 


LA CONQUISTA 


ESPACIAL 


EN NUESTRO 
HOGAR 


Eugenio Ugarte .لا‎ 


La aventura espacial tiene dimensiones 
dificiles de imaginar. En términos huma- 
nos de tiempo y distancia, incluso, parece 
una conquista imposible. 

Entre los nueve planetas que giran alre- 
dedor de nuestro Sol, la Tierra es apenas 
el quinto por su tamaño. Plutón, un 
"yecino" dentro del sistema solar está a 
más de 5.600 millones de kilömetros de 
distancia y al igual que la Tierra, está sos- 
tenido en su órbita por la enorme atrac- 
ción de la gravitación del Sol, el cual es 
cien veces mayor en tamaño que el más 
grande de los nueve planetas que forman 


su familia. 

Sin embargo, este Sol es apenas una 
estrella pequeña y su más cercana 
estrella vecina está tan lejos que hasta los 
miles de millones de kilómetros son una 
medida pequeña para tal distancia. Es ne- 
cesario utilizar el año luz, que es la dis- 
tancia que se viaja en un año a la veloci- 
dad de la luz. 

La luz viaja a 300.000 kilómetros por se- 
gundo, lo cual hace que el año de luz 
equivalga a cerca de 10 billones de kiló- 
metros. Alfa de Centauro, que es la 
estrella más próxima a nuestro Sol, está a 


4,5 afios luz de distancia. La galaxia más 
lejana que puede ver el hombre con uno 
de los telescopios més potentes estó a dos 
mil millones de afios luz. 

Tanto Alfa de Centauro, como nuestro 
Sol, son estrellas miembros de la galaxia 
Via Läctea, agrupaciön de unas 200.000 
millones de estrellas, tan inmensa que se 
necesitarian cien mil afios a la velocidad 
de la luz para recorrer su longitud. Y esta 
galaxia es sólo una de las miles de millo- 
nes en el universo. 

La exploración del espacio parece ser 
una aventura gigantesca, más allá de las 
posibilidades del hombre. Sin embargo, 
su conquista sigue las mismas pautas me- 
diante las cuales el ser humano dominó el 
vuelo dentro de la atmósfera. Cada nuevo 
adelanto servía de plataforma desde la 
cual se daba el paso siguiente y cada paso 
era un incremento de conocimientos cien- 
tíficos y de habilidad tecnológica. Visto de 
esta forma, la primera meta es, por su- 
puesto, la exploración de nuestro sistema 
solar, la cual es una tarea de grandes di- 
mensiones. 

Para muchas personas, la investigación 
y desarrollo espacial son extremadamen- 
te costosos y sus beneficios no son apro- 
vechados por toda la humanidad. Sus críti- 
cas apuntan a que con los recursos inver- 
tidos en esta aventura podrían atenderse 
urgentes necesidades en la superficie de 
la Tierra. Sin embargo, la exploración del 
espacio ha marcado nuestra sociedad al 
haber entrado las aplicaciones de la cien- 
cia espacial en nuestra vida cotidiana. 
Diariamente estamos en contacto con un 
producto o subproducto de la investiga- 
ción espacial. 


APLICACIONES 


La exploración del espacio ha alterado 
el camino de la ciencia y hace que la vida! 
en la Tierra sea mejor. Los satélites de co- 
municaciones permiten millones de comu- 
nicaciones a través del océano; la trans- 
misión de televisión por satélite nos per- 
mite presenciar “en vivo” acontecimientos 
que se producen en cualquier punto del 
planeta y los satélites meteorológicos 
permiten hacer mejores predicciones del 
tiempo. 

Las observaciones obtenidas por medio 
de los satélites proporcionan avisos de 
tornados, inundaciones, tormentas de 
nieve, huracanes y otras inclemencias ca- 

. tastróficas y permiten tomar medidas pa- 
ra reducir pérdidas. Las industrias suscep- 
tibles de sufrir daños provenientes del 
mal tiempo, tales como las de navega- 
ción, aviación y agricultura se benefician 
en forma considerable. 

Otras aplicaciones que ya se han ini- 
ciado a un ritmo creciente se refieren a la 
observación de la Tierra y sus recursos 
(agua, cosechas, bosques, etc.), la nave- 
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gación aérea, la geodesia y la fabricación 
de materiales y productos en el espacio. 

La tecnología espacial está, sin que lo 
percibamos, en casi todos los productos 
que usamos diariamente. Debido a que 
los programas espaciales requieren de 
sistemas que funcionen durante períodos 
prolongados sin necesidad de repara- 
ciones ni mantenimiento, los fabricantes 
se han visto obligados a mejorar sus técni- 
cas de producción, elevar el grado de 
control de calidad, desarrollar nuevos di- 
seños y crear materiales. El desarrollo de 
computadores pequeños y livianos para 
las astronaves de la NASA, por otra parte, 
ha hecho posible la fabricación de compu- 
tadoras compactas y económicas de uso 
habitual en millones de hogares. 

El programa destinado a perfeccionar 
las células solares que suministran ener- 
gía a la mayoría de los satélites de Esta- 
dos Unidos hace pensar que no está lejos 
el día que estas células, que convierten 
en electricidad la luz solar, sean de uso 
común, 

La investigación realizada con pigmen- 
tos y otros materiales de recubrimiento, 
destinados a reflejar el calor del sol de los 
estanques de combustible de las aerona- 
ves encuentra aplicaciones industriales en 
campos tales como la refrigeración y el al- 
macenamiento de combustibles y abre el 
camino hacia el mejoramiento de los ma- 
teriales de aislamiento para las casas. 
Ademés, del espacio “nos llegó” la solu- 
ción para el grave problema del ruido a 
través de varios productos, generalmente 
plásticos muy flexibles de gran capacidad 
de aislamiento termoacústico y absorción 
de vibraciones, cuya aplicación concreta 
ya ha resuelto graves problemas de convi- 
vencia entre fábricas ruidosas y vecinas 
zonas residenciales. 

La experiencia adquirida al tener que 
adaptar el cuerpo humano a naves espa- 
ciales, tanto en lo que se refiere a trajes, 
equipos, puestos de trabajo, zonas presu- 
rizadas y bajo distintas condiciones, han 
tenido múltiples aplicaciones en el área 
laboral. 

Reducción de peso, concentración de 
energía, protección del ambiente exter- 
no, simplificación de mandos, miniaturi- 
zación, son algunos de los requerimientos 
de la ciencia espacial que se han traspa- 
sado a equipos y sistemas producidos por 
la industria para el uso en diversas activi- 
dades del ser humano. 


MEDICINA 


La medicina ha sido una gran benefi- 
ciaria de la exploración espacial. De gran 
importancia han sido los estudios sobre la 
conducta y el desempeño del hombre en 
condiciones de zozobra, emoción y fatiga, 
los avances en el tratamiento de enferme- 
dades del corazón y la sangre, el des- 


cubrimiento de remedios para diversas 
enfermedades, la aplicación de piezas de 
repuesto de algunos órganos, los progre- 
sos de la microcirugía. 

El estudio de las soluciones al problema 
de la alimentación y nutrición en el espa- 
cio ha proporcionado innegables avances 
en la nutrición del ser humano y la crea- 
ción de alimentos nuevos y sintéticos. 

La tecnología espacial desarrolló un in- 
terruptor que permitía al astronauta ha- 
cer funcionar los controles de su astrona- 
ve con el solo movimiento de sus ojos 
cuando tiene brazos y piernas inmoviliza- 
dos por las presiones de la aceleración. 
Hoy, interruptores semejantes permiten a 
un parapléjico poder hacer funcionar una 
silla de ruedas motorizada, o a los pacien- 
tes en cama controlar la iluminación del 
cuarto, las radios, televisión y cualquier 
equipo que funcione eléctricamente. 

La lista de los equipos médicos de- 
sarrollados debido a la tecnología espa- 
cial es interminable. El último es un scan- 
ner con 600 detectores conectados a dos 
ordenadores para producir radiografías 
de alta calidad, esenciales para un acer- 
tado diagnóstico. 

Los avances de la tecnología del espa- 
cio no sólo afectan al ser humano. En el 
mar, atunes, anchoas y otras especies 
pescadas al arrastre han visto llegar un 
cepo peligroso que las saca del agua en 
cantidades un 30 por ciento superiores a 
redes anteriores. Surgió a raíz de la nece- 
sidad de una red de seguridad especial 
resistente al fuego y radiaciones ultra- 
violetas para los operarios que constru- 
yen los transbordadores espaciales. Paso 
a paso llegó un material que permite 
fabricar redes con un 30 por ciento menos 
de grosor y de mayor duración y resisten- 
cia. 

Los beneficios de la ciencia espacial son 
múltiples y variados. Ellos, por sí solos, 
justifican la inmensa aventura del 
hombre. Además, cada día esta conquista 
trae nuevos descubrimientos. 

Por otra parte, el hombre necesita pro- 
yectarse al espacio porque allí encontrará 
respuesta para sus interrogantes más 
profundas. 

Tal como señalara Wernher von Braun, 
el “padre” de la ciencia espacial: “Como 
verdaderos hombres del mundo, como 
ciudadanos del mundo leales de ese pla- 
neta azul llamado Tierra, debemos seguir 
avanzando y explorando más profunda- 
mente el misterioso y emocionante futuro 
extraterrestre del hombre. El destino del 
hombre está en el espacio”. Am 


LOS MISTERIOSOS 


OVNIS 


Por: Andrés Rojas Murphy, Pdte. del Club de Ciencia Ficción de Chile 


Como decíamos en la edición anterior, 
la Ciencia Ficción, la mala Ciencia Ficción, 
presenta a los extraterrestres como seres 
agresivos que llegan a la Tierra, con el fin 
de ocuparla violentamente. Eso, más el 
instinto agresivo que tienen muchos seres 
humanos, hace que los posibles en- 
cuentros pudieran ser violentos y termi- 
nar muy mal. En el libro “A la búsqueda 
de los OVNIS” de J. Scornaux, se cita un 
caso típico de esta reacción humana fren- 
te a un ser extraterrestre. 

El 13 de agosto de 1967, un granjero 


El 21 de abril de 1987, alrededor de las 23 horas, John Barclay oyó ladrar a su perro y salió con su fusil para ver lo que ocurría... 


brasileño (Brasil es uno de los países don- 
de se han visto más Ovnis desde hace va- 
rios años), cometió el absurdo gesto, al 
ver a tres seres de aspecto humano diri- 
girse a él, sin ninguna mala intención apa- 
rente, de disparar contra uno de ellos con 
su carabina, a la cabeza. La reacción por 
parte de los extraños fue inmediata: un 
haz luminoso surgió del OVNI posado no 
lejos de allí y alcanzó al pecho del iras- 
cible testigo. Este murió 60 días después, 
a causa de una leucemia galopante. 

La reacción tan primitiva y agresiva no 
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constituye un argumento sólido que pu- 
dieran tener los tripulantes de los OVNIS 
para evitar el contacto con los humanos. 

Esto no significa que los extraterrestres 
no se interesen por la especie humana. 
Todo lo contrario. Pensamos que hay en 
ellos mucho interés por conocernos o me- 
jor dicho por comprobar sus estudios 
sobre nosotros. Pero, todos sabemos que 
la mejor forma de estudiar las actividades 
de una especie, su vida y costumbres ruti- 
narias, es hacerlo sin molestarlos o sin 
que se den cuenta. 
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Ovnis en CHINA 


Se estima que esta fotografia fue la prim 


Eugenio Ugarte U. 


era sobre OVNIS captada en Asia, posiblemente sobre la ciudad de 


China continental llamada Tientsin, en el año 1942. Lo que extraña es ver que los transeúntes parecen no ha- 
berse percatado de la presencia del Ovni en el cielo. Por este motivo, algunos estudiosos del tema han esti- 
mado que podría tratarse de "un ovni invisible". 


Alrededor de 20 personas vieron el ob- 
jeto volador no identificado al mirar el 
cielo en la medianoche del 7 de marzo pa- 


científico alemán y 

pionero de la investigación en cohetes, 
estableció en su obra “El cohete en el Es- 
pacio Interplanetario”, escrito en 1923, la 
mayoría de las teorías básicas del vuelo 
espacial. 


Hermann Oberth, 


sado cerca de la localidad de Chang Hu, 
en China. Los relatos fueron exactamente 
iguales: el objeto se parecía a un sombre- 
ro de paja y su color era anaranjado roji- 
zo. Estuvo detenido a unos 1.000 metros 
de altura durante media hora y, de pron- 
to, desapareció. 

Un estudiante secundario, de 17 años, 
agregó que había escuchado un ruido di- 
ferente del de los aviones, que provenía 
del objeto. Dijo, además, que sintió una 


sensación de mareo y malestar durante 


cierto tiempo después del avistamiento. 


Frente a estos fenómenos siempre sur- 
gen diferentes explicaciones, sin embar- 
go algunas opiniones de destacados cien- 
tíficos han sido tajantes en torno a este 
tema. El profesor Hermann Oberth, pione- 
ro de la astronäutica dijo: “Estoy conven- 
cido de que los seres extraterrestres que 
están observando la Tierra, nos han visi- 
tado duránte milenios, en los que hoy lla- 


Estoy convencido de que los 
seres extraterrestres 
que están observando la Tierra, 
nos han visitado durante milenios 
en los que hoy llamamos 
"platillos voladores”. 


Profesor Hermann Oberth 
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mamos platillos volantes". El profesor Zi- 
ghel, astrónomo, declaró: "Los objetos 
volantes han sido observados constante- 
mente por los científicos del Observatorio 
Central Astronómico de Moscú. De acuer- 
do con las repetidas apariciones controla- 
das a lo largo de los últimos veinte afios, 
no queda duda alguna sobre su realidad". 

Según Eugenio Siragusa, italiano que 
asegura recibir mensajes telepúticos de 
los extraterrestres, estos seres le habrían 
comunicado que: "Muchas veces, cuando 
se descubre desde la Tierra un globo de 


luz multicolor, que se lanza a los espacios 
internos de vuestro planeta, a enorme ve- 
locidad, en medio de este globo, va un ve- 
hiculo nuestro en relativo movimiento de 
vuelo. La gama de colores que notdis, son 
los elementos atmosfériços alterados por 
el movimiento en torbellino del globo 
magnético”. 

"Es verdad que, cuando la aceleración 
alcanza un gran poder de proyección, 
nuestro vehículo resulta invisible al poder 
visivo de vuestros ojos, pero no al poder 
de impresión de una película sensible a 
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los rayos ultravioleta. Cuando este movi- 
miento se reduce al mínimo, la fluctuación 
de la energia-luz disminuye hasta que el 
vehiculo resulta perfectamente visible." 
Sin duda el enigma de los objetos vola- 
dores no identificados aún continúa y todo 
nuevo avistamiento es una oportunidad 
mós para reflexionar sobre la existencia 
de otros mundos en el cosmos. Por ahora, 
los testimonios aumentan y el misterio 


permanece igual. Dog 


CARTAS 


GUSTAVO AHLERS N. (Quilpué) 

Los kits del B-29, B-52 y B-1, existen en mar- 
cas Airfix y Monogram respectivamente, res- 
pecto a sus precios, éstos fluctúan entre 
$ 5.000 y $ 8.000. 


ROBERTO TORO M. (Rengo) 

Un aerógrato simple cuesta aproximada- 
mente $ 5.000 y uno avanzado $ 25.000 esto sin 
considerar compresor u otro accesorio. 


STENPERH ROGER (Cobija) 

Las maquetas marca Match-Box seguirán lle- 
gando al país. Respecto a los colores y aerógra- 
fos, escribe a IPMS (casilla 2174, Santiago). 


SERGIO BALCAZAR M. (Quinta Normal) 

Por motivo de viaje vendo las maquetas de 
aviones chilenos H. Hunter, Mirage 50, F-5 E, 
Bell UH-1D, y Cessna A-37, todo en $ 7.000, lla- 
mar al 731468. : 
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CLAUDIO DELGADO C. (P. Alto) 
En el futuro incluiremos reportajes sobre 
ases de la aviación. 


ALEXIS OLIVARES T. (Rancagua) 
Los posters de FIDA 88, puedes solicitarlos 
directamente a Relaciones Públicas de FIDA 88. 


RICARDO TORO M. (Temuco) 
El Mil-Mi 28 Havoc, no está en kit aún. 


DAVID SCIARAFFIA H. (Calama) 

“Pillán” número 16 puedes solicitarlo a la di- 
rección de la revista adjuntando su valor $ 220, 
en cheque o vale vista a nombre de Dirección 
de Finanzas Fuerza Aérea. 


ALDO BARRALETTI C. (Santiago) 

Si pintas el Sea Harrier de Match-Box con los 
nuevos colores, debes usar calcomanías de ba- 
ja visibilidad y no las que trae la caja. 
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Aviocardex JUNKERS JU-86 


E.Eschmann C. /88 


Aviocardex 


JUNKERS JU-86 


CARACTERISTICAS TECNICAS 


Planta de poder: 


Ju-86K y .. Dos motores radiales BMW 132 F de 9 cilindros y 810 HP c/u. 
Ju-86 Z-1 (Versión alemana del motor Pratt ۶ Whitney Hornet). 


nenn 


rennen 


Performances 


Velocidad máxima a 3.000m ........ 
Alcance crucero 


Armamento 


. Tres ametralladoras MG 15 de 7.62 mm accionadas manual- 
mente, ubicadas en la nariz, dorso y vientre del avión. La úl- 
tima estaba fijada en una torrecilla retractable. El comparti- 
miento de bombas tenía una capacidad para 800 kg. 


El Ju-86 K-6 fue adquirido por la Fuerza 
Aérea de Chile, en 1937. Al año siguiente, 
llegaron las 12 unidades solicitadas, las 
que pasaron a integrar el Grupo de Bom- 
bardeo ubicado en la Base Aérea El Bos- 
que. 

En mayo de 1939, un grupo de estos 
aviones quedó fuera de servicio al efec- 
tuar aterrizajes de emergencia en secto- 
res cordilleranos, debido a deficiente in- 
formación meteorológica. 

En junio del mismo año, el material Ju- 
86 restante fue trasladado a Iquique. En 
1940, la Línea Aérea Nacional traspasó a 
la FACH cuatro Ju-86 Z-1, los que opera- 
ron junto con los bombarderos hasta 1944, 
fecha en que por falta de repuestos, 
fueron dados de baja. 


RINO POLETTI B. 


